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sir Alan Cobham en favor de la Aviación
En todos los países se hacen esfuerzos para dar a la Avia­
ción y  a la navegación aérea un mañana seguro y  un porvenir 
brillante, interesando en sus proezas y en su vida misma a aque­
llos que formarán las generaciones venideras, es decir: la juven­
tud actual.
En esta Revista hemos señalado ya algunas interesantes ini­
ciativas tomadas en este orden de ideas en Francia y  en los E s­
tados Unidos. La Gran Bretaña no se considera retrasada en 
este movimiento. Una de las voces más autorizadas, la de sir 
Alan Cobham, se eleva para indicar a su país cómo es posible 
form ar una “ nación de aviadores” .
El célebre piloto declara que desde hace ya varios meses un 
gran número de compatriotas le vienen expresando, en todas 
formas, su sentimiento de ver que los aviadores ingleses no em­
prenden raids de sensación, a imitación de los americanos, de 
los franceses y de los italianos. El prestigio de la Aviación bri­
tánica aumentaría con esto— creen ellos— , mientras que su abs­
tención inclina a la consecuencia de que la Gran Bretaña no po­
see ni los aparatos, ni los motores, ni los pilotos apetecidos. 
Sin embargo, sir Alan Cobham estima que su país posee perfec­
tamente los aparatos, los motores y  los pilotos necesarios; pero 
realizar brillantemente un vuelo de larga distancia sin escala no 
parece a sus ojos el mejor medio de dar brillo a la Aviación bri­
tánica. A pesar de los éxitos recientes de la Aviación americana, 
batir un record  no es ciertamente, a entender de Cobham, un pro­
grama suficiente. Ve algo mejor que hacer. Propone a sus compa­
triotas hacer de la Gran Bretaña una nación de hombres del 
aire, multiplicando para ello las ocasiones ofrecidas a la juven­
tud para interesarse en la Aeronáutica, y, sobre todo, de volar.
Uno de los elementos fundamentales de la grandeza britá­
nica es que desde hace mucho tiempo la Gran Bretaña es una 
nación de transportadores, El crecimiento, la extensión del Im­
perio son la obra de los antecesores, que, transportando por mar 
mercancías a través de todo el Universo, buscando siempre des­
cubrir nuevos mercados, han creado, poco a poco, la industria 
marítima nacional, la cual, a su vez, ha contribuido tan pode­
rosamente al vuelo de otras industrias. El desenvolvimiento de 
la Marina es ciertamente, desde hace dos o tres siglos, la base 
y la razón de la potencia británica. Hoy día el Mundo se abre a 
las rutas del aire. La Gran Bretaña debe velar de cerca sin in­
tereses. Del mismo modo que se ha hecho una gran nación ma­
rítima debe convertirse en una gran potencia aérea.
Pero, y esto es lo esencial, recuerda muy justamente sir Alan 
Cobham, hay que dar todas las facilidades a aquellos que quie­
ren volar. Por desgracia, las Islas británicas no se prestan nada 
a la creación y desarrollo de una red aérea interior; las distan­
cias no son en ellas bastante grandes para que el avión pueda 
competir seriamente con el ferrocarril y, además, las condicio­
nes meteorológicas no son allí, en general, favorables a una ex­
plotación regular de líneas comerciales. La bruma, la niebla, los 
vientos violentos, la lluvia son frecuentes en demasía. ¿Qué ha­
cer, pues, para form ar esa nación de aviadores que desea Co­
bham? Desarrollar la práctica del vuelo individual, favorecer, 
estimular las adquisiciones personales de aviones.
La juventud británica siente fervor por el automovilismo. 
Puede, debe sentirlo en tan alto grado por la Aviación.
Ya las proezas de un Lindbergh, de un Byrd, de un Pelletier 
d ’Oisy, de un De Pinedo, de un Franco— y aquí hay que añadir 
de un Cobham mismo— han provocado en dicha juventud un en­
tusiasmo y una emulación magníficas. Lo que impide a la ju ­
ventud británica volar mucho en la actualidad no es tanto el pre­
cio elevado de adquisición y entretenimiento de un aparato como 
la dificultad de encontrar aeródromos o terrenos de aterrizaje 
en el país. El primer deseo de quien adquiere un avión es volar;
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no hay que exponer, pues, al propietario de un aparato a que 
no se pueda posar en ninguna parte. Y sir Alan Cobham acon­
seja a cada ciudad y aun a cada pueblo que posea un terreno de 
aterrizaje. Cuando millares de pilotos puedan posar en tales ae­
ródromos su ejemplo será contagioso y decisivo; el espíritu de 
la Aviación penetrará en el público y las Islas británicas serán 
verdaderamente una nación de aviadores. Se podría recordar 
aquí que los millares de barcas de pesca y embarcaciones de pla­
cer de la Gran Bretaña han hecho más por despertar y entrete­
ner en ella el sentido del mar que las grandes unidades de la 
Cunard Line y los mastodontes de la flota de guerra. Muchos 
aviones, aun pequeños, pero en los cuales suban muchos ingle­
ses harán más que los más grandes cruceros aéreos de la Im­
perial Airways Company.
Cobham preconiza, sobre todo, la creación de terrenos muni­
cipales. ¿No consagran las poblaciones sumas enormes para sus 
calles, sus rutas y sus puertos? Pues deben— y ya muchas pien­
san en ello— disponer terrenos de Aviación. Si quieren disminuir 
sus gastos, nada les impide afectar tales terrenos, por medio 
de una hábil combinación, al uso de la Aviación y de los juegos 
deportivos. Si éstos tienen dimensiones suficientes para que ate­
rricen allí y, sobre todo, despeguen aviones, bastaría disponer 
en ellos zonas reservadas, juiciosamente dispuestas, que permi­
tan a los aparatos posar en ellas, cualquiera «que sea la dirección 
del viento.
Estas zonas, estos “ pasillos” se distinguirían por rayas di­
bujadas en el suelo y muy aparentes. Ningún juego sería allí 
tolerado, para evitar accidentes. Al aproximarse un avión nadie 
podría aventurarse siquiera en ellas. Gracias a algunas precau­
ciones de este género, ni el aterrizaje, ni el levantar el vuelo 
ofrecería más peligro que el que pueda ofrecer el rodado de los 
autocars en las calles de las grandes urbes.
La utilización en común de un terreno por la juventud de­
portista y la Aviación mezclaría, además, una y otra de un modo 
feliz. Muchachos y niños tomarían seguramente gusto a las cosas 
del aire, que se explicarían mejor, las conocerían antes y verían 
con frecuencia pilotos y aviones. Un gran porvenir se promete a 
las generaciones de mañana, que tendrán el sentido del aire.
Tal es, en resumen, la tesis de Cobham, concebida para in­
gleses y expuesta a ingleses por un inglés.
Nosotros creemos que tales consejos, en cualquier país que 
se den, es oportuno seguirlos.
El empleo de paracaídas para el avituallamiento 
por avión en las montañas
El empleo del avión para el abastecimiento de víveres y mu­
niciones de los puestos aislados en la zona militar de Marrue­
cos se ha hecho indispensable en período de operaciones. El 
abastecimiento se hace por medio de paracaídas, y para los v í­
veres se emplea a menudo unos cilindros de acero donde se me­
ten aquéllos y  se lanzan después.
También con fines pacíficos esta vez, se ha empleado el avión 
recientemente para abastecer el Observatorio Vallot, en el Mon­
te Blanco. Se ve en ello un ejemplo práctico de las aplicaciones 
que tiene el avión en sitios difícilmente accesibles y privados 
de medios de comunicación. Daremos algunos detalles sobre los 
ensayos de avituallamiento aéreo realizados por Thoret, cuyo 
interés en la actualidad y en el porvenir no escapan a nadie. 
El Observatorio Vallot está situado en el Monte Blanco, a 4.367 
metros de altura. Por su situación, constituye un laboratorio 
científico de primer orden, apreciado como tal por todos los 
sabios, y su propietario, M. Dina, pone especial cuidado en 
acondicionarle a las necesidades de la Ciencia. Este aconteci­
miento planteaba un problema bastante arduo: el transporte 
de los instrumentos a 4.367 metros de altura y el abastecimien­
to del pequeño grupo que trabajaba en el Observatorio en el 
montaje de estos instrumentos. El abastecimiento era realizado 
por guías, pero un guía no puede llevar una carga superior a 
15 kilogramos y exige una remuneración crecida, de unos 250 
francos por v ia je ; éste dura dos días y, por último, el contin­
gente de guías y  de portadores no es muy numeroso en el Valle 
de Chamonix.
Por todas estas razones, los proyectos de M. Dina encontra­
ban serios obstáculos, en vista de lo cual M. Dina concibió la 
idea de utilizar un avión y  un piloto para estos servicios, y pro­
puso al teniente Thoret intentar un ensayo; este aviador, que es 
un entusiasta de los nuevos ensayos y muy conocedor de los vue­
los sobre montañas, aceptó, naturalmente.
A  este efecto, fué dispuesto un avión “ Farm an” , tipo 71, con 
motor “ Salmson” 268 CV. Estando ya la estación muy avanzada, 
se tuvieron que llevar las cosas de prisa. Sobre el avión, encima 
del fuselaje, se instaló una especie de compartimento suplemen­
tario, provisto de dos puertas, abriéndose automáticamente por 
medio de dos pequeñas cabrias accionadas por el piloto durante 
el vuelo. Este compartimento está dividido en cuatro partes, dos 
de ellas destinadas a llevar los paracaídas y las otras dos para 
Jas cargas que tenían que ponerse en los paracaídas. Llegado en­
cima del lugar designado de donde se había de recibir el carga­
mento, el piloto accionaba una de sus pequeñas cabrias y abriendo 
una de las puertas del compartimento dejaba caer la carga que 
arrastraba en su caída un paracaídas que se abría y retrasaba 
convenientemente la velocidad de caída de la carga que sostenía.
Como hemos dicho, este dispositivo ha dado completa satis­
facción. Debido al enrarecimiento del aire a esas alturas, se de­
cidió que las cargas de los paracaídas no fuesen superiores a 45 
kilogramos, en lugar de 80 ó 90 kilogramos, su lastre normal; 
pero de hecho, la experiencia ha probado que se les podía confiar 
hasta 60 kilogramos, pues la velocidad de caída registrada no 
había pasado nunca de tres metros por segundo. Se han efectua­
do también lanzamientos desde el avión hasta el suelo, sin recu­
rrir a paracaídas, obteniéndose buenos resultados; para ello se 
utilizarían recipientes de chapa, cilindricos.
Todos los ensayos han tenido éxito franco. Del 14 al 15 de 
septiembre, el teniente Thoret ha podido trabajar efectivamente 
nueve días, durante los cuales ha efectuado 26 vuelos de trans­
porte de material y  de víveres y  cinco vuelos para llevar pasaje­
ros que deseaban visitar el Monte Blanco. El aviador salía del 
aeródromo de Cointrin-Ginebra, y después de cumplida su misión 
volvía al mismo. Cada vuelo duraba, por término medio, una hora 
y veinte minutos: la ida y los lanzamientos exigían una hora de 
tiempo, y el regreso veinte minutos. La distancia recorrida era 
de 150 kilómetros, y la altura a que debía remontarse 4.000 me­
tros.
Por dos veces, Thoret ha realizado la bella performance de 
efectuar en el mismo día cuatro viajes de Ginebra al Monte 
Blanco, y  regreso; totalizando así en algunas horas una distancia 
de 600 kilómetros y una subida de 18.000 metros. Por cuatro ve­
ces ha realizado dos viajes en el mismo día, y  por tres veces tres 
viajes, siempre con temperaturas inferiores a siete u ocho grados 
bajo cero. En el transcurso de sus 26 vuelos de abastecimiento, 
el teniente Thoret ha lanzado 1.051 kilogramos de carga, form a­
da por 938 kilogramos de material y 113 kilogramos de víveres. 
De este total, 685 kilogramos han sido lanzados con 19 paracaí­
das, y 366 kilogramos directamente, sin paracaídas.
Suponiendo que toda esta carga haya podido ser fraccionada 
en paquetes de 15 kilogramos cada uno, cosa difícil, si se tiene 
en cuenta que había cajas de acumuladores, por ejemplo, que pe­
saban 38 kilogramos cada una, se hubieran necesitado 70 porta­
dores y un tiempo considerable, incomparablemente superior a los 
nueve días empleados por Thoret.
Entre los lanzamientos que han presentado un carácter de ori­
ginalidad, pueden citarse el de una botella de vino de mesa y el 
envío de pan reciente, muy apreciado por el personal, estaciona­
do en el Observatorio desde hacía dieciséis días seguidos; el pan 
llegó incluso caliente al Observatorio de Vallot, por ser la dura­
ción del viaje bastante breve; nunca se había comido pan fresco 
en el Monte Blanco.
El teniente Thoret ha podido servirse de sus profundos cono­
cimientos de las corrientes aéreas. Al principio, y  varias veces, 
el ensuciamiento del filtro de la canalización de gasolina daba 
como resultado el debilitamiento de la potencia del motor, im ­
pidiendo que el avión tomase la altura que necesitaba; pero el 
inteligente aprovechamiento de las corrientes ascendentes per­
mitió en estos casos que el piloto pudiese ganar la altura nece­
saria para llevar a cabo su cometido.
En un artículo publicado por la revista Aeronáutica , de Fran­
cia, de enero de 1927, M. Sibille completa estos datos de la si­
gílente manera: “ La mala estación ha obligado al teniente Tho­
ret a suspender sus vuelos. El avituallamiento del Observatorio 
Vallot volverá a hacerse en los primeros días de buen tiempo de 
1927 y  en mejores condiciones.” En efecto, la base para estos 
vuelos ya no será Ginebra sino Chamonix, donde M. Dina ha es­
tablecido un aeródromo; la distancia que se ha de recorrer será, 
pues, mucho más pequeña, por encontrarse el campo casi al 
pie del Monte Blanco. Desde el punto de vista de consumo de ga­
solina, no habrá otro que el necesario para la subida de 4.000 
metros, pues el descenso se puede hacer con el motor reducido 
o parado.
Por otra parte, M. Dina ha encargado la construcción de un 
avión provisto de esquíes, con el cual se podrá aterrizar en la 
cumbre del Monte Blanco, renovando así, en condiciones de per­
fecta seguridad, la atrevida proeza realizada en 1920 por el avia­
dor Durafour. Será entonces fácil a los sabios que deseen hacer 
observaciones por sí mismos el acceso al Observatorio más alto 
de Europa.
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LA LOCOMOCION A E R E A
Algunas consideraciones sobre el vehículo del porvenir
P o r  ANTONIO DE LEZAM A
Explicación de un silencio
En pocas ocasiones como en la presente, y ya muchos años 
de periodismo me han dado motivo para campañas de interés y 
popular resonancia; en pocas ocasiones, repito, un asunto cien­
tífico ha llamado tan poderosamente la pública atención.
De palabra o por escrito, constituyen legión las personas que 
me preguntan cosas acerca de la locomoción en el espacio y de 
las nuevas leyes de la mecánica formuladas por D. Juan Cala- 
fat, cuya personalidad presenté a los lectores de ALAS recien­
temente, extrañándose de que no continuase hablando de un 
asunto de tan extraordinaria trascendencia.
Y  esto, que a alguien pudiera parecer falta de interés, fr i­
volidad o cansancio, ha sido hecho por mí de propio intento, aca­
so influido y  contagiado del espíritu sereno, ponderado y metó­
dico de quien presenta a la ciencia de la mecánica un nuevo 
cuerpo de doctrina que exige el estudio reposado, la reflexión, 
el cálculo, la comprobación rigurosa.
Nuestras inquietudes
Recientemente decíamos en ALAS “ que había que tener con­
fianza en las ideas nuevas, con frecuencia revolucionarias, que 
tal vez darán a la Aviación, más allá de sus cualidades actua­
les, la ocasión para el nuevo vuelo triunfal... Debemos esperar 
nuevos procedimientos que nos permitan reducir las resistencias 
al avance, procedimientos creando, por ejemplo, en la superficie 
de las alas o de los cuerpos fuselados disminución de resisten­
cias análogas a las que han permitido multiplicar el alcance de 
ciertos proyectiles... Tal vez debemos esperar procedimientos de 
propulsión de mejor rendimiento que la hélice, procedimientos ba­
sados, por ejemplo, en principios de reacción directa... Se necesita 
que el avión despegue y aterrice fácilmente, sin riesgo, sobre un 
terreno exiguo; se necesita que sea capaz de alzar el vuelo y 
posarse sensiblemente vertical. Nada en la técnica actual per­
mite esperar tal progreso: hay que salirse de los senderos, hay 
que métamorfosear el avión, crear nuevos órganos que hagan 
del avión un instrumento que aún no nos es posible concebir si­
quiera. Hay que llegar al vuelo vertical de otra manera que los 
helicópteros, cuyos resultados aún no son satisfactorios.”
Las aportaciones científicas 
de D. Juan Calafat
Como si fuesen una contestación a tales palabras, una satis­
facción a semejantes inquietudes, D. Juan Calafat presenta sus 
originales aportaciones a la mecánica actual, y con sus nuevas 
leyes quedan resueltos, así al menos lo creo yo, los interesantí­
simos problemas desde un principio planteados a la navegación 
aérea, leyes, por otra parte, que afectan a la locomoción en ge­
neral, a la locomoción en el espacio, pero cuya mayor trascen­
dencia está, jclaro es!, en la aérea,
Someramente, por razones de discreción y oportunidad, ex­
puse en ALAS las líneas generales de la magna obra de don 
Juan Calafat, y dije quién era el autor, y  como soy enemigo de 
repeticiones, siempre pesadas, me remito a mis artículos de los 
días 15 de mayo y 1.° de junio, y en ellos podrá verse cómo re­
suelve el Sr. Calafat, hombre de ciencia e investigador infatiga­
ble, el problema de provocar el movimiento de traslación sin ne­
cesidad de agentes exteriores, sin un punto de apoyo; se ente­
rará de que existe una nueva teoría mecánica, la de la inducción, 
análogamente a lo que ocurre con la inducción eléctrica, y cómo 
de la acción combinada de fuerzas inducidas y fuerzas inducto- 
ras se obtiene como resultado la inducción dinámica, solución ra­
cional y científica de la locomoción en el espacio.
Ahora, mi propósito es el de hablar un poco, tal vez diva­
gar, sobre el futuro vehículo aéreo, aún no bautizado, porque el 
autor de las nuevas leyes mecánicas no siente impaciencias, ni 
piensa en otra cosa que en la exposición científica de sus teorías 
y en su comprobación más exquisita, dejando, en su tiempo, a 
inventores e ingenieros la determinación de estas o aquellas for­
mas o la aplicación de tales o cuales dispositivos, de igual modo 
que hombres avezados en filología serán quienes den nombre a 
los aparatos que en lo porvenir han de surcar los aires.
Un deseo, en mí siempre inextinguible, de informar al públi­
co, me ha hecho sonsacar a D. Juan Calafat algo con los tales 
vehículos relacionado, porque aunque dicho señor no ha de tar­
dar en publicar un libro en que de todo esto se hable, deber mío 
es anticipar, sobre todo a los profanos, algo de tan interesante 
asunto.
Un poco de memoria, unas cuartillas y un lápiz se encarga­
ron de tal labor, que quizá en algún momento parezca cosa de 
taquígrafo. Conste, pues, que lo que haya de bueno no salió de 
mi caletre de manera original, sino que es producto de retentiva, 
y que el apartar a D. Juan Calafat de lo que él llama insisten­
temente trabajos de investigación para llevarlo al terreno de 
las futuras realidades es empresa de romanos.
La Aeronáutica actual 
y el “ dominio del aire”
No estima el Sr. Calafat ni procedente ni pertinente enjui­
ciar acerca de los aparatos actualmente utilizados en Aeronáu­
tica toda vez que están fundados en principios científicos distin­
tos a los estudiados por él, y  mucho menos considera oportunas 
las comparaciones o las alusiones en atención a que tales apara­
tos representan una realidad, una conquista científica admira­
ble. El Sr. Calafat se limita a decir que los aviones del presen­
te no han logrado el dominio del aire, que exige imperiosamente 
la facultad del ascenso y  el descenso vertical. Como todo el mun­
do, hace notar que tales aparatos son voluminosos, frágiles y no 
exentos de graves peligros, motivados muchas veces, acaso en 
su mayoría, a causas fortuitas y  ajenas totalmente a la pericia 
de los aeronautas. Encuentra obstáculo gravísimo para la loco­
moción aérea la necesidad de grandes campos de aterrizaje, es­
pecialmente preparados para que despeguen y  se posen las aves 
mecánicas.
Por todo esto es por lo que él se dedicó a “ estudiar— son sus 
palabras— la posibilidad de implantar nuevos métodos que per­
feccionen la locomoción aérea” .
Navegación y locom oción  aérea
A lo que de una manera general y genérica se llama nave- 
</ación aérea, lo llama Calafat exclusivamente locomoción, ex­
plicándose lo primero porque los vehículos ahora usados hacen 
el papel de naves, flotando o manteniéndose en un flùido, cosa 
de lo cual se prescinde en los vehículos de locomoción en el es­
pacio obedientes a las nuevas leyes por él estudiadas.
Cree el Sr. Calafat, y  yo con él, que el dominio del aire, su­
prema aspiración humana, no estriba en escalar alturas ex­
traordinarias del océano atmosférico, sino en no arrastrarse por 
el suelo, en cruzar el espacio salvando los obstáculos naturales 
que le ofrecen al hombre las montañas, las selvas, los mares, los 
ríos, etc., y en cruzarlo a la velocidad que se quiera: como una 
bala o con la lentitud del caracol; en ascender o posarse libre­
mente en el punto apetecido, por inaccesible que parezca o por 
pequeño que sea, y, sobre todo, en viajar sin peligro serio, con 
plena conciencia de que el riesgo no está sino en las impruden­
cias de un loco temerario; jamás en las condiciones de los apa­
ratos.
Verdaderas características 
de un vehículo aéreo
Las características precisas a un vehículo aéreo, y  que re- 
unen los que se basan en los nuevos principios, pueden resumir­
se así:
Primera. Ascender y  descender verticalmente en cualquier 
paraje, sin necesidad de campos especialmente preparados.
Segunda. V iajar a cualquier altura, incluso a algunos cen­
tímetros del suelo.
Tercera. Moverse libremente en el aire en todas direccio­
nes a voluntad del piloto, con velocidades regulables de tal ma­
nera que el vehículo pueda quedar inmóvil en el seno de la at­
mósfera.
Cuarta. Que el vehículo tenga una caída propia, suave y 
lenta, exenta de peligro, caso de parada brusca y accidente del 
motor. Esto se entiende para viajes a poca altura, que serán 
acaso los más útiles y necesarios en servicios públicos; y
Quinta. Que los vehículos puedan ligarse entre sí para au­
xilio mutuo, formando asociaciones o convoyes, dispuestos a via­
ja r  a cualquier altura, por grande que sea, y  recorrer largas 
distancias, sabiendo que si se inutiliza el motor o motores de uno 
cualquiera de los vehículos, queda el tal vehículo suspendido por 
los demás que forman el convoy, continuando el viaje sin peligro 
alguno.
¿He de confesarte, lector, que estas características del ve­
hículo del porvenir enardecían mi ánimo y provocaban mi en­
tusiasmo?
Y, no obstante, D. Juan Calafat hablaba imperturbablemente 
de todo ello como de supuestos realizables, aunque estudios y 
■experiencias le autorizan a afirmaciones rotundas.
Forma del vehículo. Sus elementos esenciales
— ¿H a pensado usted en la form a del vehículo?
— Muy de pasada— me contestó Calafat— , porque, de momen­
to, son otras mis preocupaciones; pero sí le diré a usted que el 
nuevo vehículo de locomoción aérea ha de diferenciarse esencial­
mente de cuantos aparatos se han usado o se han ideado para 
surcar los aires. Yo concibo el nuevo vehículo como formando 
un sencillo carruaje o recinto que expresa la idea de un auto­
móvil aéreo, pero cuya form a exacta exterior ni es posible pre­
cisar ahora. ¿Elementos esenciales? La cabina para los pasaje­
ros, el motor, los propulsores y el volante de fuerza centrífuga. 
¿M otores? Los usados en Aeronáutica, los de explosión, cuya 
importancia es tan decisiva en locomoción aérea que sin ellos no 
tendrían eficacia práctica las doctrinas estudiadas por mí. La 
invención y el rápido e ininterrumpido perfeccionamiento de ta­
les motores, fueron la causa de que estudiase yo la posibilidad 
de producir las fuerzas inducidas.
Los propulsores del vehículo aéreo están constituidos por los 
aparatos de inducción, pudiéndose utilizar uno cualquiera de los 
cinco modelos o soluciones encontradas al problema. Tales pro­
pulsores ocupan poco lugar, y por su form a plana pueden ser 
colocados en las paredes o bandas del vehículo, con lo que r.e 
ahorra muchísimo espacio para los viajeros.
— Y  el volante de fuerza centrífuga, ¿qué finalidad tiene?
— Regularizar el movimiento si los aparatos son los de in­
ducción intermitente, y para almacenar energías con el fin de 
evitar una caída brusca del vehículo, en caso de parada acci­
dental del motor.
— ¿Llevan hélice los aparatos?
— Eso dependerá de las experiencias que se hagan, porque 
aunque la hélice no es esencial y de ella se puede prescindir en 
absoluto, acaso sea útil su empleo en la propulsión horizontal, 
aplicando sólo las fuerzas inducidas para el movimiento vertical, 
para conseguir estrictamente el efecto de antigravedad. Repito 
que todo depende de lo que arroje la experiencia.
El tiempo y los hechos dirán la última palabra
¿Para qué más preguntas, lector?
En estos momentos, tan próximos a la publicación de un li­
bro y a unos ensayos, sería absurda insistencia. Tiempo vendrá 
en que tendré que dar más frecuentes noticias de este paso g i­
gante en la locomoción aérea, y entonces ya no serán palabras 
vagas e imprecisas, ni lucubraciones en pugna con lo corriente y 
moliente, sino hechos basados en teorías conocidas y  experien­
cias realizadas. Tiempo vendrá, y  lo creo muy próximo, en que 
los nuevos vehículos cruzarán el espacio lentos y majestuosos, 
transportando mercancías, o rápidos como centellas llevando con 
celeridad nunca suficiente la correspondencia o los viajeros, y  ese 
día, glorioso para España, habrán venido al suelo las fronteras 
que separan a los hombres y al aislarlos los divide y  los hace 
enemigos. Entonces, viajar por los aires será un placer, y  un pla­
cer sin los peligros del viento, de los accidentes del terreno que 
form an los baches del aire, sin la frágil inconsistencia de los 
globos llenos de un gas que se escapa o que hace explosión, ni la 
discutible armazón de madera, metales y  telas de los pájaros 
mecánicos. Entonces será cuando el hombre tenga el dominio del 
aire, nada más que entonces.
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El circuito París-Lisboa-Sevilla-París en hidroavión
C u ad ro  de m arch
Llegada Distancia
Tiempo de 
vuelo Salida Llegada Distancia
Tiem po de 
vuelo Salida
Horas Kms. Horas Horas Horas Km s. Horas Horas
16 ju lio . . Argenteuil..................... 5’48 Lisboa-Alverca (at.) . 0 ’20
Hourtin (am.) (1). . . 9’45 490 3’59 10’59 Alverca, pasajero coro­
Santander (am.) . . . 14’00 400 3’01 15’30 nel Vallades (a t.). . 0 ’ 15
La Coruña (am .). . . 18’25 425 2’55 9’05 Alverca, pasajero co­
m a n d a n t e  Cintra
17 julio . . Oporto (am.) . . . . 1P55 300 2’50 17’05 (am.) (at.) . . . . 0’20
Lisboa (am.) . . . . 19’45 290 2’40 Alverca-Lisboa (am.) . 0’20
19 ju lio . . Lisboa-Cintra (am.). . 0’20 21 julio . . Lisboa (salida) . . . 6 ’50Cintra -  Cascaes (am.) Sevilla (at.) . . . . 9’45 325 2 ’55 10’50
Lisboa (am.), pasa­ Málaga (at.) . . . . 29’07 165 1 ’ 17 11’ 10
jero, coronel Aragao. 0’20 Alicante (at.) . . . . 14’25 490 3’ 15 11 ’45
20 julio . . Lisboa-Alverca (at.) (2) 23 julio . . Barcelona (at.) . . . 9’ 10 495 3’25 10’52
capitán de navio do Perpignan (at.) . . . 12’45 200 1 ’53 13’40
Souza.......................... 0’20 Lyon ( a t . ) ..................... 16’55 450 3’ 15 8’ 10
Alverca-Lisboa (am.) . 0’20
24 ju l io . . Argenteuil (a m .). . . 11’35 425 3’25
(1) am. =  amaraje.
(2) at. =  aterrizaje.
El capitán Challe, acompañado por el capitán Baradez, como metros 4.455 en treinta y cuatro horas, cincuenta minutos de
navegante, ha salido de París el 16 de julio a bordo de un hidro- vuelo.
avión anfibio “ F. B. A. 17” , con motor “ Hispano-Suiza” 180 ca- Challe y  Baradez han efectuado, además, ocho vuelos de pre-
ballos de vapor, en dirección de Lisboa, para regresar en segui- sentación del material. Por otra parte, durante su viaje, Challe
da a Francia por 
Sevilla, Córdoba y 
Madrid.
Salido de Ar- 
genteuil a las seis, 
aterrizó en La Co- 
ruña a las diecio­
cho, a unos 1.200 
kilómetros de su 
punto de partida, 
d e s p u é s  de un 
a p r ovisionamiento 
de una hora en el 
centro de Aviación 
Marítimo de Hour- 
tin. Al día siguien­
te, 17 de julio, sa­
lió de La Coruña 
a las nueve de la 
mañana, aterrizan­
do los aviadores 
en Oporto a las 
doce,  r e c i b i e n d o  
allí la cordialísi-
ma acogida de las autoridades portuguesas. Vueltos a salir a las 
diecisiete, amararon en Lisboa a las diecinueve y treinta, per­
maneciendo en dicha capital algunos días.
Los aeronautas regresaron a Argenteuil, después de haber 
hecho con el circuito París-Lisboa-Sevilla-París un total de kiló-
Anfibio “ F. B. A .” , con motor “ Hispano-Suiza”  180 CV.
ha efectuado doce 
amarajes y once 
aterrizajes, sin el 
m e n o r  incidente, 
demostrando a la 
propia vez que a 
la flexibilidad del 
material se unía la 
maestría del .pilo­
to. Este, además, 
se ha señalado en 
diferentes circuns­
tancias por la bri­
llante ejecución de 
sus tentativas pa­
ra apropiarse el 
record  de distan­
cia o de grandes 
viajes, tal como el 
de París-Teherán, 
y  regreso.
La realización 
de este circuito, a 
bordo de un apara­
to provisto de un motor de potencia media, prueba también que 
aparatos de potencia limitada son capaces de cumplir cometidos 
importantes, tanto sobre el agua como sobre tierra.
Lo que hay de notable en la ejecución de este circuito es la
regularidad, de la que dan pruebas los siguientes datos:
EL DERECHO AEREO IN TERN ACIO N AL
Proyecto de Convenio sobre la hoja de expedición aérea
La creación de títulos únicos para el transporte de mercan­
cías por la vía aérea, por una parte, y para los pasajeros y sus 
equipajes, por otra, que viajan por varias líneas sucesivas, ha 
llegado a ser una imperiosa necesidad para la Aeronáutica c o ­
mercial.
El Comité de Transportes por Aire, de la Cámara de Comer­
cio Internacional, se ha preocupado de llenar una necesidad que
se dejaba sentir con la redacción de dos proyectos que somete a
la Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo y a su 
Comité Internacional Técnico 
de Peritos Jurídicos Aéreos, 
organismos oficiales; estos dos 
proyectos se fundan sobre las 
dos partes del problema: las 
mercancías y los viajeros-equi­
pajes.
Sólo el primero de estos 
proyectos está listo actualmen­
te ; ha sido aprobado última­
mente por el Comité. Damos a 
conocer la exposición de moti­
vos que han presidido en su 
elaboración, y que dan idea de 
las características esenciales.
La cuestión de una regla­
mentación internacional sobre 
la hoja de expedición y las 
condiciones de transporte por 
vía aérea, es de la mayor im­
portancia. Al tratar de deter­
minar por vía del Convenio 
Internacional la responsabili­
dad del porteador aéreo en los 
transportes internacionales por 
aeronaves, se ha querido tam­
bién dar reglas referentes a la 
hoja de expedición, pero los 
autores del proyecto de Conve­
nio sobre la responsabilidad 
del porteador aéreo, han cre í­
do que esta cuestión no había todavía llegado a su madurez para 
que se pudiese elaborar un proyecto de Convenio sobre tan de­
licada materia.
Desde esta época, la International A ir Trafic Association ha 
estudiado este problema, y las Compañías de transporte por aire, 
que forman parte de la entidad, han conseguido establecer una 
fórmula de hoja de expedición uniforme. Han expresado con 
acierto el deseo de que los Gobiernos establezcan lo más pronto 
posible un Convenio Internacional para uniformar las condicio­
nes de transporte por vía aérea, haciendo desaparecer de esta 
manera las dificultades causadas por las divergencias de las va­
riadas leyes nacionales, divergencias que comprometen la eficacia, 
en gran parte, de la hoja de expedición uniforme, adoptada por 
las Compañías de transportes por aire.
No sólo las Compañías de transporte, sino también, y sobre 
todo, los comerciantes del mundo entero, tienen un interés capi­
tal en exigir el establecimiento de fórmulas de transporte uni­
formes y de reglas únicas para todos los transportes internacio­
nales por aire.
Sin embargo, el Comité de Transportes por Aire no se ha 
pi opuesto por ahora el establecer una reglamentación completa 
del transporte internacional por aire, pues ha juzgado incluso 
prematuro proceder a implantar una legislación internacional
tan completa, por razón de la 
falta de experiencia práctica 
en esta materia. Se han enca­
minado los esfuerzos a redac­
tar un conjunto de reglas fun­
damentales que parecen pue­
den ser adoptadas por los di­
versos Estados.
Para fijar la ley internacio­
nal, cuya necesidad es eviden­
te hoy en día, es preciso inspi­
rarse en las reglas del Conve­
nio Internacional referente al 
transporte de mercancías por 
ferrocarril, firmado en Berna 
el 23 de octubre de 1924.
Cabe preguntar si no sería 
preferible seguir en esta ma­
teria los principios del Dere­
cho marítimo, y tomar como 
modelo el conocimiento; pero 
se comprenderá fácilmente que 
la fórmula de transporte ma­
rítimo, el conocimiento no res­
ponde a las necesidades del 
tráfico aéreo. El conocimiento, 
en efecto, tiene por objeto el 
poder negociar las mercancías 
estando en viaje de transpor­
te, y  esto es debido a que. el 
transporte por mar es, por lo 
general, bastante largo. El conocimiento representa la mercan­
cía, y su entrega a terceros da a éstos toda clase de garantías. 
Es, pues, muy natural que este documento, de un valor muy es­
pecial, lleve aparejado un notable riesgo a cargo del porteador 
marítimo.
Estas reglas no pueden aplicarse a los transportes aéreos, 
que son actualmente los más rápidos, siendo, por 'consiguiente, 
injusto imponer al porteador aéreo los riesgos previstos por el 
conocimiento.
Comoquiera que el proyecto de Convenio sobre la responsa­
bilidad del porteador aéreo contiene ciertas disposiciones rela­
tivas al transporte aéreo y  a la hoja de expedición, es necesario 
poner de acuerdo el presente proyecto de Convenio con los tér­
minos del proyecto de Convenio citado.
Establecimientos aeronáuticos
L O U I S  V I N A V
Paracaídas VI- 
N A Y  ( t i p o  A 
1927)
E q u i p o s  c o n  
c i n t u r ó n  de 
abrocham iento 
V desabrocha­
miento rápidos
Patines de ate­
rrizaje con fre ­
n o  „W esting- 
house“  (paten­
te L. VINAY)
Llave especial 
p a r a  desmon­
tar la s  bujías 
s in  p a r a r  el 
m otor (patente 
W atel)etc.,ete.
B o u le v a r d  B e s s ie r e s , 67. P A R I S ,  17.eme arr . 
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  AERO YIN A Y - 61 - P A R I S
El equipo del paracaídas «Vinay»
GLOBOS (esfé­
ricos y de ob ­
servación)
T r a j e s  p a r a  
vuelo tipo ,,Bo- 
r e a i “  y tipo 
„S a lam an d re“
Chalecos insu­
m e r g i b l e s  de 
c a u c h o  t i p o  
„D esm arquoy“
Cinturones, sa­
cos de asiento, 
sacos dorsales, 
t o d a  clase de 
p e r f e c c i o n a ­
mientos del pa­
racaídas, etcé­
tera, etc.
El programa de la Aeronáutica civil belga
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  B r u s e l a s .)
En la Cámara se ha discutido hace poco el presupuesto de 
la Aeronáutica civil belga, cuya ponencia fue presentada por 
M. Prosper Bruys.
El presupuesto de la Aeronáutica civil belga para el ejerci­
cio de 1927 se eleva a la suma de 10.160.047 francos. Se prevé, 
además, un gasto de 1.440.000 francos para trabajos y material, 
y también para la participación del Estado en la formación del 
capital de la Sociedad Anónima Belga de Explotación de la Na­
vegación Aérea.
La Aeronáutica constituye un servicio naciente que está lla­
mado a adquirir un desarrollo intenso. Desde ahora se ha encar­
gado de conservar las instalaciones terrestres para permitir la 
navegación aérea y de adoptar medidas de seguridad; fomentar 
la industria aeronáutica nacional; ayudar a la formación del 
personal navegante; organizar la propaganda aeronáutica; ve­
lar, desde el punto de vista internacional, por la aplicación de 
los Convenios que rigen la navegación aérea; examinar los in­
ventos referentes a la Aeronáutica y hacer los estudios e inves­
tigaciones para el desarrollo del progreso de la ciencia aeronáu­
tica; fomentar la navegación aérea nacional e inspeccionar las 
operaciones de la Sociedad Anónima Belga de Explotación de la 
Navegación Aérea (S. A. B. E. N. A .).
Bélgica está situada en un nudo de comunicaciones internacio­
nales. Esta situación especial, cuya importancia es grande desde 
el punto de vista ferroviario, lo será también en un porvenir 
próximo en lo que se refiere a los transportes aéreos. Estos se 
desarrollan constantemente; la seguridad puede decirse ha llega­
do a ser casi perfecta; la regularidad alcanza el 100 por 100 en 
verano, y el 95 por 100 en invierno. Unicamente los precios y 
la educación del público no es suficiente. Esta última comienza 
a manifestarse, y respecto a los precios disminuirán por sí mis­
mos, como consecuencia de los progresos técnicos que sin cesar 
se realizan en cada momento.
Se puede abrigar la esperanza de que gracias a los estudios 
que se realizan actualmente en el mundo entero, y en los cuales 
Bélgica participa en la medida de sus medios, dentro de algunos 
años se podrán establecer precios en competencia con otros me­
dios de transporte. Se realizará entonces un desenvolvimiento 
considerable de la Aviación comercial. Bruselas puede llegar a 
ser, en el porvenir, un centro aéreo de primer orden.
Las líneas que pasarán por la capital, y de las cuales algu­
nas funcionan ya, serán: Londres-Bruselas-Colonia-Las Indias; 
Londres - Berlín - Moscú; Londres-Amsterdam-Bruselas-Basilea- 
Italia; Marsella-París-Bruselas-Amsterdam y Países Bajos del 
Norte. Se efectuarán cada día y en cada sentido varios servicios.
Al lado de estas líneas se prevén las siguientes: Amberes- 
Congo; Amberes-Roterdam (directo); Amberes-Hamburgo-Brema 
y puertos del Báltico; Amberes-El Havre. Por último, Ostende, 
que se hallaba situado al paso de varias de estas líneas, será uti­
lizado durante la estación de verano como puerto de escala, y 
servirá además de base para el tráfico aéreo marítimo.
Estos servicios funcionarán no sólo durante el día sino tam­
bién de noche.
El correo se transportará todo por avión, al menos las cartas 
y los pliegos urgentes.
Si se quiere llegar a la realización de este porvenir que se 
anuncia brillante para Bélgica, será preciso proceder al arreglo 
de los puertos aéreos Bruselas-Amberes-Ostende y  balizar todas 
las líneas para el servicio nocturno.
La construcción de aviones y de motores que Bélgica necesi­
tará en gran número, constituirá una rama de actividad econó­
mica de importancia que ahora comienza a esbozarse.
L a  P r i m e r a  M a r c a  D e l  M u n d o  E n t e r o
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entran en la construcción del 9 8  ° / o  de los aviones del mundo
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g  H I D R O A V I O N  
1  D E  A L T A  MAR
=  LeO - H - 19
EEj Tipo comercial 
=  en s e r v i c i o  en la 
=  Marina francesa
EE „Raid“
ESE Francia-Madagascar, 
=  y regreso Hidroavión «LeO-H-19»
A V I O N  D E  
B O M B A R D E O
LeO ■ 20
Todo metal, 
el más ligero y rápido 
de los 
grandes aviones 
de bom bardeo 
Velocidad: 190 kms. 
Altura alcanzable: 
5.600 metros 
Adoptado 
por la A e r o  n á u t i c a  
militar francesa
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„Caudron 107 •% tipo de gran reconocim iento, motor „Salm son" 500 CV
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Cómo se utiliza el avión en la lucha contra 
los parásitos de los vegetales
Prosiguen en Alemania y en varios países, entre ellos Polo­
nia, Estados Unidos, Francia, Checoeslovaquia, etc., los estudios 
para utilizar el avión en la lucha contra los parásitos de las 
plantas. En Checoeslovaquia, las experiencias que acaban de ser 
realizadas por el profesor Komarek, son concluyentes.
La materia utilizada ha sido el arseniato de calcio, bajo fo r ­
ma de polvo muy fino, un poco rosáceo, ligero y  con un peso es­
pecífico de 0,5 a 1,2. Para la dispersión por avión, el peso más 
favorable es el de unos 0,8; el polvo más pesado cae demasiado 
de prisa.
Se han utilizado tres productos diferentes, que han dado ex­
celentes resultados contra el Leparis Monacha. M. Komarek, di­
rector del Instituto del Estado para la protección de los bosques, 
no ha realizado todavía el estudio para la lucha contra los acri­
dianos, no pudiendo aún garantir, por este motivo, la eficacia 
de su sistema contra semejantes insectos.
Es necesario cubrir por completo con una capa fina de este 
polvo las hojas y las ramas de los pinos, donde hallan alimento 
los insectos, muriendo éstos en dos o tres días. M. Komarek afir­
ma que no se ha registrado efecto pernicioso alguno en los in­
testinos de los animales domésticos que han ingerido el produc­
to. La dispersión se hace más difícil a causa de la extrema finu­
ra del polvo, que es arrastrado ya por un viento de dos metros, 
y difícilmente queda detenido en los cultivos. La lluvia, por el 
contrario, quita el polvo y aniquila sus efectos. Es necesario vo­
lar lo más bajo posible, de 10 a 20 metros por encima de los cul­
tivos, y  35 metros sobre los altos árboles. Constituye otra difi­
cultad la necesidad de dispersar lo más posible el polvo, en pro­
porción de unos 30 a 50 kilogramos por hectárea. Es preciso 
instalar en los aviones unos depósitos, lo más grandes que sea 
posible, con el fin de evitar aterrizajes frecuentes. Es preciso, 
además, evitar que se formen copos al dispersar el polvo, por­
que esto representaría una inútil pérdida por mala distribución. 
La dispersión perfecta puede realizarse por medio del aprovecha­
miento conveniente de los torbellinos producidos por la hélice y 
por el avión, o por una instalación mecánica de dispersión. Para 
la utilización práctica es indispensable que las operaciones ne­
cesarias durante el vuelo sean lo más simples posible y  que el 
funcionamiento de la instalación sea exacto y dé un buen rendi­
miento.
La dispersión se hace por etapas, en zonas de 20 a 60 metros. 
Después de haber utilizado el aparato dispersador del polvo des­
de el punto de salida hasta el límite de la zona que se trata, el 
avión vuelve al punto de partida sin hacer funcionar el aparato 
dispersador, y vuelve a comenzar como al principio el espolvo- 
reamiento, siempre en el mismo sentido, hasta que quede por 
completo recubierta de polvo la superficie entera de esta zona. 
La instalación a bordo debe ser hecha de modo que sea fácil 
abrir y cerrar el mecanismo de dispersión durante el vuelo, y 
también la regulación constante de la proyección de polvo.
De  t é c n i c a
Empleo de las ruedas de frenos 
para avión en los Estados Unidos
El empleo de ruedas de freno en los trenes de aterrizaje de 
aviones ha aumentado sensiblemente 
desde el año último en los Estados Uni­
dos. Han sido ya puestos en uso dife-' 
rentes tipos de frenos para rueda, prin­
cipalmente la rueda y el freno cons­
truidos por la Sauzedde Wheel and 
Tool Co., de Mt. Clemens (Michigán), 
inventados por M. Claude Sauzedde.
Lleva esta rueda una triple línea de ra­
dios con freno en el cubo, como en las 
ruedas de los automóviles. Los radios 
son todos de igual longitud, con el fin 
de facilitar su substitución, lo cual per­
mite también, según el inventor, el re­
parto por igual de los esfuerzos en ca­
da fila. Estos radios están además cru­
zados, con el fin de que se pueda colocar 
el freno más cerca del centro del cubo,
se distribuya más uniformemente la reacción del freno y se ob­
tenga el mejor carenaje para la rueda. El freno es semejante ai 
sistema corriente empleado para las ruedas de los automóviles, 
salvo que es más ligero y está provisto alrededor de su tambor 
con pequeñas aletas de enfriamiento. Este freno es accionado 
por medio de una excéntrica compensada, que amplifica la fuer­
za aplicable.
El freno de cada rueda de aterrizaje está accionada por un 
pedal distinto, que permite al piloto, no solamente poner en 
marcha el motor, si el avión va provisto de un aparato de arran­
que, sino que le permite aterrizar en un pequeño espacio de te­
rreno, maniobrar su avión en el suelo con precisión y colocarlo 
dentro del hangar por sus propios medios, sin ninguna ayuda 
extraña.
Entre los aviones más en uso en la Aviación civil, equipados 
con el freno “ Sauzedde” , merecen citarse los siguientes: “ Buhl 
Verville-A ister” , provisto de motores “ Curtiss O X-5” y  “ W right- 
W hirwind” , y el “ Stinson - Detroiter” , con motores “ W right- 
W hirlw ind” .
Este freno tiene también un gran valor militar.
Explicación del adjunto croquis: 1 y 9, neumáticos; 2 y 8, 
llantas; 3, fila de 16 radios; 4, filas de 32 radios; 5, cubo; 6, fre ­
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no; 7, fila exterior de radios de refuerzo, para que la rueda pue­
da resistir mejor los esfuerzos laterales.
Ensayos oficiales de ala hendida, 
en Inglaterra
El dispositivo combinado de ala hendida con alerón, proce­
dente del Nacional Physical Laboratory, ha sido aplicado hasta 
ahora a cinco tipos de aviones militares, y sometido a una cons­
tante afinación.
Con este dispositivo se pueden esperar excelentes resultados 
en ciertas direcciones, pero su aplicación mecánica ofrece dificul­
tades considerables, y hasta ahora ninguno de los mecanismos 
diversos que han hecho facti­
ble esta aplicación no han da­
do resultado para uso militar.
El último sistema ensayado ha 
sido, sin embargo, más satis­
factorio que los anteriores, y 
se espera que podrá dar bue­
nos resultados después de nue­
vos ensayos.
Mientras se espera cons­
truir un mecanismo apropiado 
suficiente, no ha sido posible 
adaptar este dispositivo a otros 
aviones que a los de los ensa­
yos arriba mencionados.
Los paracaídas en Alemania
Existen dos tipos de para- 
caídas empleados a bordo de 
los aviones alemanes: los pa­
racaídas de abertura goberna­
ble, sin cuerda de unión con 
el avión, y  los paracaídas de 
abertura automática, por me­
dio de una cuerda de unión 
entre el saco del paracaídas y 
el avión. El primer tipo está 
r e p r e s e n t a d o  principalmente 
por el “ Irving” , construido en 
gran serie en los Estados Unidos, y el segundo por el “ Heinec- 
ke” , y ofrece, al parecer, una gran seguridad de funciona­
miento; pero tiene, por otra parte, un grave inconveniente: el 
de poder engancharse la cuerda de unión o el paracaídas mis­
mo al avión, en virtud de la velocidad de desplazamiento de 
este último.
El teniente sueco Thornbland parece que ha puesto remedio 
a este inconveniente con la introducción de ciertos perfecciona­
mientos.
Las principales causas 
de las “ pannes”  de motor
En una reciente conferencia que ha tenido lugar en la Socie­
dad Francesa de Navegación Aérea, el Sr. Martinot Lagarde, 
ingeniero je fe  de Aviación, ha puesto de manifiesto las mejoras
realizadas en los grupos motopropulsores, desde el punto de vista 
de seguridad de vuelo, habiendo aprovechado para este estudio 
la experiencia de los accidentes ocurridos en 1926, consecutivos 
a averías de motor.
El conferenciante ha examinado los remedios posibles; como, 
por ejemplo, el régimen de circulación de gasolina en las cana­
lizaciones de alimentación; la supresión en éstas de las juntas de 
durit; selección en la fundición de los carburadores y recalenta­
miento de las cubetas; filtros y depuradores de aceite, válvula de 
seguridad en el circuito de engrasamiento; dobles bombas de 
aceite y de agua; magnetos de inducido fijo, etc., y, por último, 
diversas observaciones interesantes, que pasamos a describir:
Bujías.— La longevidad de las bujías es todavía muy pe­
queña: de cuarenta a cien ho­
ras apenas. Esmerándose en la 
fabricación en serie, como en 
la de los prototipos, se aumen­
taría mucho la seguridad. Te­
niendo en cuenta el peligro que 
representa la caída de un elec­
trodo dentro de un cilindro, las 
bujías deberían estar fabrica­
das de modo que en caso de 
rotura del aislador se evite es­
te peligro, cosa fácil de reali­
zar por un tope apropiado.
Juegos de piezas móviles.—  
Entre las piezas móviles, el 
pistón es una de las que dan 
menos contratiempos. La esta­
dística muestra que son al me­
nos tres veces más numerosos 
los incidentes en los pistones 
de fondo abombado y con eje 
fijo en uno de los abombamien­
tos que en los pistones de fon ­
do plano con eje libre, a causa, 
sin duda, de las diferentes con­
diciones de calentamiento y de 
dilatación; los de mejores re­
sultados, al parecer, son los 
pistones cortos de fondo grue­
so, bien sostenidos por nerva­
duras perpendiculares al eje, con segmentos ligeros y sencillos 
en sus ranuras.
Se impone el segmento rascador doble o sencillo, con arista 
relativamente viva y agujeros de evacuación de aceite hacia el 
interior.
Enfriamiento por agua.— Entre las averías de enfriamiento, 
las fugas de agua de los cilindros están en proporción de 12 por 
100, las de los radiadores en 34 por 100 y  las de las tuberías en 
21 por 100.
La mayoría de las fugas en cilindros de acero con cami­
sas de chapa soldada con autógena, interesa las soldaduras 
entre los cilindros; por esto debe recomendarse el empleo de ci­
lindros aislados, con chapa ligeramente ondulada para facilitar 
la dilatación. Las fugas de radiador son un poco más numerosas 
con los radiadores nido de abejas que con los de láminas, menos 
rígidos y sin duda menos sensibles a las vibraciones, por hallarse
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colocados más lejos del m otor; el ensuciamiento de los radiado­
res es mayor en los países cálidos; no se debería emplear mas 
que agua destilada, hervida o de lluvia, para evitar el sarro.
Engrasamiento. —  Las averías del engrase se ocasionan, a 
parte de los defectos de funcionamiento de las bombas, por esca­
pes en las tuberías o en los carters, con baja de presión, efecto 
de una mala alimentación o de un ajuste insuficiente de los coji­
netes. El consumo específico de aceite disminuye sensiblemente 
por el hecho de la perfección de las juntas, de la presión de las 
uniones, del trazado de las patas de araña o ranuras de engrase, 
terminando siempre lejos de los bordes, de la presencia de ligeras 
muescas laterales formando depósitos de aceite, de segmentos 
ajustados con precisión y con un débil juego en el extremo de 
algunas décimas de milímetro. La experiencia ha demostrado 
que las diferencias de temperatura de los segmentos y  de los ci­
lindros es pequeña. Los experimentos hechos en América han 
demostrado la utilidad, sobre todo en grandes velocidades, en 
que el cigüeñal con sus canalizaciones interiores funciona como 
una bomba centrífuga, de prever orificios anchos de entrada de 
aceite en el cigüeñal. Para poder determinar los juegos límites 
que se han de tolerar en los cojinetes, habría gran interés en 
poder determinar el espesor real mínimo admitido de la capa de 
aceite interpuesta y  las presiones máximas posibles en las gran­
des velocidades.
Se impone, bien entendido, la circulación de aceite que man­
tiene el cárter vacío, y que comprende en su circuito un radia­
dor apropiado y reglable.
Incendios.— Como previsión en los casos de rotura de bielas 
o de cigüeñal, si no se ha puesto otro remedio especial, se pueden 
alejar los carburadores y tuberías de gasolina, como ya está es­
tablecido en varios motores, y protegerlos con una chapa contra 
los estallidos procedentes del cárter que puedan romperlas; no 
se puede, evidentemente, impedir la inflamación ocasionada por 
el recalentamiento de piezas rozadas o deformadas o por el acei­
te del cárterf que contiene siempre vapores de esencia; sin embar­
go, en estos casos es eficaz el extintor de tetracloruro de carbono.
Existe, además, una causa especial de incendio para los avio­
nes que ejecutan acrobacias, como los casos de escapes de gaso­
lina y las salpicaduras de gotas de combustible en los tubos de 
escape. Los tubos de sobrante y  de equilibrio de presión deben 
ser, pues, establecidos de modo que aunque queden invertidos en 
la marcha no salga el líquido al exterior.
Las experiencias realizadas desde el último año han demos­
trado que los hilos de las bujías, aunque estén protegidos por 
una funda metálica, dan lugar a efluvios eléctricos, visibles de 
noche; pero las chispas que pueden de este modo producirse no 
parecen ser peligrosas. Se pueden reducir, además, las diferen­
cias de potencial uniendo la funda, en cortos intervalos, con las 
partes metálicas vecinas, es decir: con los cilindros.
Es preciso también considerar las causas de incendio a conse­
cuencia de aterrizajes brutales, de más o menos percusión, o de 
capotajes. El remedio clásico en estos casos, cuando no se ha po­
dido lanzar ni vaciar los depósitos, es cortar el encendido y  des­
pués cerrar el paso de la gasolina algunos segundos antes de po­
nerse en contacto el avión con el suelo. Se evita así la rotación 
del motor, aun en caso de autoencendido, y también la de las 
magnetos, impidiendo la formación de chispas en la cabina entre 
dos extremidades de hilo rotas, o entre un hilo y el motor. Se 
pueden impedir los retrocesos de llama al carburador; se pueden
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enfriar las válvulas y el tubo de escape y suprimir todo gas ca ­
liente en el interior de éste.
Está igualmente demostrado que algunas veces la causa de los 
incendios es debida al tubo de escape. En varios accidentes, al 
cabo de unas fracciones de segundo, se ve claramente salir de la 
abertura del tubo de escape o de alguna hendedura de su cubier­
ta un humo tenue de vapor de gasolina que se inflama y  provoca 
el incendio general.
La prudencia deberá proscribir el empleo de todo colector de 
escape o silencioso, si no se toman antes precauciones especiales 
para enfriarle de un modo suficiente al exterior y  al interior, 
que está siempre cubierto de una capa de hollín más o menos 
catalizante; este enfriamiento debería realizarse por una circu­
lación de agua o un sistema de aletas.
Ensayos aerodinám icos de de­
terminación de la influencia 
producida en las cualidades de 
un ala, por un depósito o 
tanque co locado encima 
o debajo de ésta
Se han realizado últimamente interesantes experiencias en el 
túnel aerodinámico por el Servicio Técnico de la Aeronáutica 
holandesa, con el fin de averiguar la influencia ejercida en las 
características aerodinámicas de un ala por un depósito o tanque 
de combustible colocado encima o debajo de ésta. Se utilizaron 
para este objeto alas de monoplano “ Fokker” y de biplano “ De
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Havilland M oth” . En los informes números A. 29 y A. 51 se 
da cuenta de los resultados obtenidos en estos ensayos. Se han 
realizado ensayos en un túnel con una sobrepresión de 20 atmós­
feras.
Conforme lo indica el gráfico adjunto, los depósitos tienen el 
mismo espesor que el ala ensayada. Se ha comprobado, como lo 
demuestran las polares del gráfico, que el depósito colocado en­
cima del ala reduce considerablemente el empuje en las fuertes 
incidencias y aumenta, en cambio, el arrastre.
Con el depósito colocado debajo del ala, el arrastre es mayor
en los ángulos pequeños de incidencia que con el depósito enci­
ma; pero en los grandes ángulos de incidencia la disminución de 
empuje no es tan elevada, alcanzando únicamente alrededor de 
un 8 por 100 de la normal de un ala sin depósito.
Explicación del gráfico.— I, coeficiente de resistencia inducida 
por una proporción de alargamiento de 6; II, polar del ala del 
“ De Havilland M oth” , sin depósito; III, polar del mismo ala, 
con el depósito encima; IV, polar del ala anterior, con el depósito 
en la parte in ferior; V, perfil Clark Y  del ala del “ Moth” ; 
VI, empuje; VII, arrastre.
A L E M A N I A
Creación de un aeropuerto 
sobre «1 Bajo Weser
La Asamblea Legislativa (Burgerschaft) del Estado de Brema ha votado 
un crédito de 50.000 marcos para asegurar la participación de Brema en la 
instalación sobre el B lm' o Weser, de un aeropuerto destinado especialmente a 
los hidroaviones de alta mar.
Se trata, en realidad, de la ejecución de un acuerdo concertado entre el 
Reich, los Estados ribereños (Brema, Oldenburgo y Prusia), las ciudades del 
Bajo Wiser (Bremerhaven, W esermunde), la Sociedad de Aviación de la Baja
Sajonia (Luftverkehrs A. G. Niedersachsen) y la Compañía de navegación
bremesa del Norddentscher Lloyd.
Este acuerdo ha fijado en 250.000 marcos el importe de los primeros gastos 
a hacer.
Concurso de Aviación en Sajonia
Las Asociaciones del grupo “ Sajonia” , del Deutsche Lufteahrt Verband han 
organizado un concurso de Aviación, que se efectuará del 30 de agosto al 5
de septiembre, con ocasión de la Feria de otoño de Leipzig.
Está reservado a las avionetas y a los aviones de sport que no excedan de 
un peso, en vacío, de 500 kilogramos.
Comprende una parte técnica, que tendrá efecto en Leipzig, sobre el te­
rreno de Mockán, y un circuito de unos 500 kilómetros en Sajonia.
El número de aparatos que tomen parte en este Concurso se limitará a 25 ; 
los aparatos más ligeros y los constructores nuevos serán elegidos con prefe­
rencia, si el número de concurrentes inscriptos es superior a 25.
Las pruebas técnicas se refieren al recorrido de despegue, que debe ser 
inferior a 200 m etros; a la rapidez del montaje y desmontaje, operaciones que 
deberán efectuar cuatro hombres en el tiempo máximo de hora y cu arto ; a 
la puesta en marcha del motor, al peso vacío, al peso en carga y a la carga 
útil, al techo, a la velocidad máxima y a la solidez de la construcción.
Una Exposición Internacional 
de Aeronáutica en Berlín
Del 23 de marzo al 11 de abril de 1928 se celebrará una Exposición Inter­
nacional Aeronáutica en Berlín, organizada por la Reichsverband der Deuts- 
chen Luftfahrtindustrie (Federación del Reich de la industria aeronáutica ale­
m ana), con la colaboración del Comité de la Feria de Berlín.
Dificultades dio la Lufthansa con  Lituania
El Gobierno de Lituania ha prohibido a la Lufthansa que continúe explo­
tando la línea aérea de Memel. Esta prohibición es la consecuencia de la ne­
gativa de la Lufthansa de instituir en Kowno una parada permanente de la 
línea Koenigsberg-Moscú, negativa fundada en la frecuente falta de viajeros 
que salgan o aterricen en dicha estación.
El Gobierno lituano hubiera querido, además, que la Lufthansa organizase
un enlace Tilsitt-Kowno, sin subvención a lgu n a ; y como la Lufthansa se ne­
gase, es probable que e! Gobierno lituano tomase el acuerdo antes señalado, a 
thulo de represalia. No obstante, continúan las negociaciones entre los dos 
Gobiernos.
Aumento de capital de la 
R ohrbach  Metall-Flugzengban
En atención al desenvolvimiento técnico rápido de la construcción de avio­
nes y de la necesidad de construir aparatos cada vez mayores, el capital de la 
Sociedad Robhbach ha sido elevado de 100.000 a 1.000.000 de marcos.
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Servicio m eteorológico aéreo
A fin de facilitar la travesía del Océano, el Reichsverkehrsministerium, sec­
ción Aeronáutica, ha creado un servicio meteorológico, “ Seeflug” , cerca de ia 
Deutsche Seewarte.
Los partes meteorológicos de las costas les están subordinados.
Este servicio facilitará, entre otras cosas, a los aviadores la preparación 
de sus raids.
C A N A D A
Aceleración del transporte 
del correo aéreo
Las autoridades postales canadienses habían pedido al Ministerio de Co­
rreos inglés que se asegurase la distribución del correo, de manera que éste 
pudiese ser transbordado de los paquebotes desde su llegada a Faltur Point 
(Quebec), a bordo de los aviones y distribuido rápidamente a Quebec, Mon­
treal, Otawa y Toronto. La organización permitiendo este transporte rápido 
del correo por avión está casi terminada, y se espera poderla ensayar en sep­
tiembre. Probablemente se ganará una jornada completa en el servicio de To­
ronto, y muchas horas en el de las demás poblaciones.
C H E C O E S L O V A Q U I A
Concurso de globos libres
El Concurso de globos libres que tuvo efecto últimamente, debía ser un 
Concurso de distancia, y, a última hora, se transform ó en un Concurso de 
precisión de aterrizaje, siendo el vencedor quien posara más cerca de Miada 
Boleslav (NE. de Praga).
Ocho globos tomaron p a rte ; seis de ellos tomaron tierra poco después de 
la salida, en un radio de 15 kilómetros de P ra g a ; un globo, el único checoes­
lovaco, pudo alcanzar los alrededores de Miada-Boleslav.
Un globo, de los dos alemanes que concurrieron, después de franquear los 
Krkonose (Riesen Gebirge), aterrizó cerca de Breslau, en Silesia.
La clasificación dió los resultados siguientes: primero, teniente coronel Chu-
ry, checoeslovaco; segundo, M. Cozmier, fra n cés ; tercero, M. Depuyter, belga.
c h i l e :
Inauguración de una línea 
de A viación  com ercial
La Compañía de Aeronavegación Sudamericana acaba de inaugurar su ser­
vicio de enlace postal entre Santiago y Valparaíso.
Esta inauguración ha dado lugar a una ceremonia que reunió, entre otras 
personalidades, al coronel Ibáñez, vicepresidente de la R epública ; M. de Long- 
champs, ministro de Francia, y su esposa, que asistieron al bautismo del “ Cón­
dor” , único aparato de la Empresa.
La Compañía y la Dirección de Correos concertaron un acuerdo de ensayo 
para el transporte de correspondencia y paquetes postales entre los dos gran­
des centros chilenos. Se convino que el servicio sería diario.
Salida de Santiago, a las doce.
Llegada a Valparaíso (Placilla), a las trece.
Regreso inmediato, y llegada a Santiago, a las catorce, o sea: un vuelo de
dos horas, para cubrir los 200 kilómetros del viaje de ida y vuelta.
D I N A M A R C A
Exposición Aeronáutica Internacional
La Exposición Aeronáutica Internacional de Dinamarca, que debía haberse 
celebrado en abril, se ha retrasado hasta el 20 de agosto, y durará hasta el 2 
de septiembre, efectuándose en el “ Forum”  de los terrenos de Exposiciones de 
Conpenhague.
E S P A Ñ A
Vtielo sobre España de dos 
aviadores extranjeros
Han sido autorizados los aviadores extranjeros Grera y Saimbarbe para ha­
cer un vuelo sobre España. Se proponen visitar San Sebastián, Sevilla, Tán­
ger y Valencia.
Un donativo de un aviador
Por Real orden se han aceptado 5.000 pesetas, que de su peculio ofrece el
comandante de Caballería, je fe  de grupo del Servicio de Aviación, D. A lejan­
dro Gómez Spencer, cuya cantidad ingresará en la Caja de dicho Servicio, 
distribuyéndose como el donante propone, para constituir tres premios de 500, 
325 y 175 pesetas cada uno, que se adjudicarán a los tres primeros números 
durante cinco promociones de mecánicos de Aviación, sucesivas.
Tan generoso desprendimiento e interés en favor del entusiasmo y aplica­
ción de los mecánicos de Aviación militar, cuya selecta aptitud tanto interesa 
al Servicio, es objeto de favorables comentarios.
Terrenos para un aeródromo
El alcalde de San Julián de Musques ha comunicado al gobernador civil 
que el Ayuntamiento ha tomado el acuerdo de ofrecer al Gobierno 80.000 me­
tros cuadrados de terreno para la instalación de un aeródromo.
El viaje de Pelletier d ’ Oisy
Se ha concedido permiso para volar sobre territorio español al famoso 
aviador francés Pelletier d ’Oisy, que, como ya anunciamos a nuestros lectores, 
piensa venir a Madrid. El vuelo de Francia a Madrid lo realizará probable­
mente dentro de breves días. ,
Gallarza y Ruiz de Alda a Londres
El comandante Gallarza y el capitán Ruiz de Alda han salido para San ­
tander, donde embarcarán en dirección a Londres. Los dos aviadores se pro­
ponen realizar en este viaje estudios acerca del raid alrededor del Mundo.
Estos estudios de Gallarza y Ruiz de Alda son independientes respecto a 
los que Franco ha de realizar sobre el mismo raid en las Azores. Sin embargo, 
el comandante Franco piensa trasladarse a Londres una vaz que termine su 
cometido en las citadas islas.
Franeo prepara un vuelo  
Vigo-Nueva York
Dicen de Elvas que ha llegado allí, acompañado de su esposa, el comandan­
te Franco, Después de almorzar, salió para Lisboa, donde embarcará para
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Madeira, a fin de estudiar las condiciones de aterrizaje posible para el pro­
yectado vuelo V igo-N ueva Y ork.
El comandante Franco embarcó en Lisboa para las Azores, donde hará 
estudios relacionados con el vuelo, acerca del cual cree aún prematuro hablar.
Magnard y su avioneta
El aviador francés Magnard, después de ser puesto a punto el motor de su 
avioneta tipo “ Albert”  por el mecánico Francisco de Juan, ha realizado vue­
los sobre Alcalá de Henares, ejecutando arriesgadas acrobacias. U na inmensa 
muchedumbre ovacionó largamente al aviador, quien se muestra agradecidísi­
mo por la simpatía que se le testimonia en España.
El servicio postal 
Aéreo internacional
La Gaceta del 6 de agosto dispone que España se adhiera a la propuesta 
de celebrar en La Haya, en el próxim o mes de septiembre, una conferencia 
de representantes de las Administraciones postales, con el fin de estudiar la re­
glamentación del servicio postal aéreo internacional.
Para que representen a la Administración española en dicha conferencia 
se designa a D. Tomás Diez Frías y D. Antonio Camacho Sanjurjo, jefes de 
Negociado de primera clase del Cuerpo de Correos, y, respectivamente, de los 
Negociados de Ferrocarriles y Ambulantes y de Servicio Internacional en la 
Dirección General, y como agregado en calidad de secretario a D. Agustín 
Ramos García, oficial primero en el último de dichos Negociados.
En su día se pondrá este acuerdo en conocimiento del Consejo Superior de 
Aeronáutica, por si estimase oportuno comunicar alguna especial instrucción 
que deban tener en cuenta los aludidos funcionarios en las deliberaciones de 
la Conferencia.
B endición  de una escuAdrillA 
de h idroplanos
En la Aeronáutica Naval se ha celebrado el acto de bendecir la primera 
escuadrilla de hidros “ Macchi” , construida en los talleres que la Aeronáutica tie­
ne instalados en Casa Antúnez. La ceremonia se celebró dentro de los hanga­
res de la Sección de Aviación. Fué madrina doña Rafaela Barrantes, esposa 
del capitán general del departamento de Cartagena, quien delegó su represen­
tación en la señora del comandante de Marina de la provincia.
El globo ,,Hispania“
» los  EstAdos Unidos
Ha sido facturado para V igo, desde donde será trasladado a los Estados 
Dnidos en un buque francés, el globo que envía el Aero Club Español al Con­
curso de la Copa Gordon Bennett.
Al globo se le ha puesto el nombre de “ Hispania” . Tiene una capacidad de 
2.200 centímetros cúbicos, igual que la de todos los que concurran a la citada 
prueba deportiva ; es de doble tela acauchotada y ha sido fabricado en Alema­
nia, en la Casa Continental, a la que lo com pró no hace muchos meses el A e­
ra Club, con objeto de enviarlo al Concurso.
El “ Hispania”  es análogo al “ Fernández Duro” , que envió el Aero Club a 
las pi-uebas de la Copa Gordon Bennett el año 1921 y otros posteriores, hasta 
que recientemente fué desechado.
Los pilotos son, como ya anunciamos, los comandantes Maldonado y Molas, 
que embarcarán en Santander el día 24 en el “ Manuel Arnús” , y  estarán en 
Detroit, Estado de M ichigán, el día 10 de septiembre, fecha en que se realizará 
la ascensión del Concurso.
La prueba es de distancia.
Ambos pilotos de globos han concurrido ya a una prueba Gordon Bennett: 
el Sr. Maldonado el año 1924, y el Sr. Molas en 1926. El primero ha estado 
destinado al campo de Aerostación de Guadalajara, y el segundo presta actual­
mente sus servicios en la D irección de Aeronáutica.
El Sr. Maldonado ha estado últimamente, después de su participación en 
el Concurso Internacional, en los Estados Unidos, donde ha seguido un curso 
de piloto de dirigibles.
Ha permanecido en Norteamérica quince meses y salió de la Escuela, nos 
ha dicho el teniente coronel L$ Llave, con inmejorables informes. El general 
Persing, director de la Escuela, m anifestó que si se acostumbrase a ordenar 
por calificaciones a los extranjeros que acuden a la misma, uno de los pri­
meros puestos sería para el español Maldonado.
El teniente coronel La Llave, je fe  del Negociado de Aerostación, que des­
empeña accidentalmente la Jefatura Superior de Aeronáutica, nos ha m anifes­
tado que es de esperar que España haga un excelente papel, dadas las condi­
ciones de los pilotos. A  Molas, nos dijo, le conozco bien y le tengo ahora en 
mi N egociado; en cuanto a Maldonado, basta con las frases del precitado ge­
neral norteamericano.
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Este año sólo concurre un globo español: el del Aero Club. Otros años, en 
que el Concurso se efectuó en Europa, realizaron las pruebas del mismo glo­
bos de la Aeronáutica naval y de la militar.
A  Estados Unidos se trasladará también el personal necesario para el cui­
dado del “ Hispania” .
España en el Congreso de la 
Federación Internacional 
de Aeronáutica
Han salido para Munich, con objeto de asistir a las sesiones del Congreso 
de la Federación Internacional de Aeronáutica, los representantes del Aero 
Club español afiliado a aquella Federación. Los representantes son los coman­
dantes Alvarez Rementería, Mas Gamindes y Arm ijo.
El Congreso será presidido por el conde de la Vaulx, que hace poco estuvo 
en Madrid con ocasión del viaje en aeroplano que realizó por todos los países 
de Europa.
El program a es como sigue: Día 14, sesión del Comité director y excursión 
a Dubendorf ; 15, apertura del Congreso, bajo la presidencia de honor del con­
sejero federal H aab ; banquete, seguido de sesiones; 16, continuación del Con­
greso y, por la tarde, banquete presidido por las autoridades de Zurich ; 17, se­
sión y excursión en barco por el lago ; 18, sesión de clausura
Los delegados visitarán luego la fábrica Dornier, en Friedrishafen.
Desde esta ciudad harán una excursión a la Jungfrau y a Interlaken.
Un vuelo Biarritz-Burgos
Un aeroplano inglés procedente de Biarritz y piloteado por Mr. Lidney, 
que trae como pasajero a Ivor Clure, dueño del aparato, estuvo evolucionando 
en Miranda de Ebro el 2 de agosto, aterrizando después. Venía en vuelo direc­
to a Burgos y, desorientado el piloto, aterrizó en ésta. Fueron obsequiados, y 
las autoridades les saludaron.
Poco después continuaron el vuelo hacia Burgos, llegando al aeródromo del 
Gamonal sin novedad.
El avión procede del aeródromo de Stag, de Londres, y se dirige a Madrid.
F R A N C IA
A vión  metálico ,,Caudron 17 A2“
(Patente Brunet- Descamps)
El Gobierno francés acaba de hacer un importante pedido de este aparato 
a la firma Caudron, que se ha hecho propietaria de la patente de construcción.
El avión “ D. 17 A . 2”  es un sesquiplano monomotor biplaza, con doble 
puesto de mando y fuselaje único. Su construcción es metálica, excepto el re­
vestido de las alas, de los estabilizadores, de los timones y de una parte del 
fuselaje, que va en tela.
He aquí algunas de las ‘perform ances realizadas en los últimos ensayos: al­
tura alcanzada, 5.900 m etros; cielo teórico, 6.400 m etros; recorrido para des- 
p< gar, 135 m etros; recorrido de aterrizaje, 230 m etros; velocidad y régimen 
en plena admisión a una altura de utilización de 2.000 metros, 220 kilóme­
tros por hora, a 1.840 vueltas por minuto. Varios Gobiernos extranjeros se in­
teresan en la construcción sencilla pero robusta de este aparato.
H om ologación de ,,records**
La Federación Aeronáutica Internacional ha homologado el record  si­
guiente, de aviones ligeros, tercera categoría, distancia en línea recta:
Record del M undo: Thoret, sobre “ Caudron 109” , motor “ Salmson”  de 40 CV., 
el 18 de mayo de 1927: 864 kilómetros.
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Año Aeronáutico 1926-1927, por L. Hirschauer y Ch. Dollfus.- 
Esta obra, lujosamente presentada, se edita cada año bajo los 
auspicios de la Sociedad del Carburador “ Zénith” . Contiene 
ilustraciones que representan paisajes tomados en avión, foto­
grafías de aparatos, cartas geográficas, donde están indicadas 
las líneas aéreas en explotación, y dibujos de aparatos. Su do­
cumentación es muy completa: consta de monografías de aviones 
y de motores de todos los países; resultados de las pruebas in­
ternacionales de Aviación que han tenido lugar en el transcurso 
del año; relatos de grandes viajes aéreos; un estudio de la A via­
ción comercial en el Mundo, y, por último, un repertorio comple­
to de direcciones aeronáuticas.
Esta obra es indispensable a todos aquellos que pertenecen a 
los centros aeronáuticos o se interesan en la Aviación,
LA AVIACIÓN ALEM AN A
Los aviadores Edzard y Ristiez, que permanecieron en el aire cincuenta y dos 
horas, veintitrés minutos, haciendo 6.000 kilómetros, después de tomar tierra
en Dessau Fot. Vidal
STAM PA. Abascal, 36.—Maokiij
